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CIRCllÓ  DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


REVISTA  TRIMESTRAL 


Las  máquinas  de  alta  y  baja  del  sistema  Woolf  llamadas  tam¬ 
bién  de  puntos  muertos  concordantes  porque  sus  pistones  llegan  al 
niituno  tiempo  a  los  puntos  muertos,  están  formadas  por  dos  cilin- 
,  dros  de  distinto  diámetro,  que  pueden  estar  superpuestos  con  sus . 
dos  pistones  unidos  a  un  mismo  vástagó  del  mismo  modo  que  sus  < 
distribuidores  i  o  bien  colocados  el  uno  al,  .ládo  del  otro  sin' depósi¬ 
to  intermedio  y  con  los  eigüéflales  cálados'a  Od  lSC^.  .  ' 

Veamos  ahora  cual  será  la  forma  déi  diagrama  obtenido,  en  el 
caso  hi^tético  de  no  haber  avances  a  la  admisión  y  evacuación 
ni  periodo  de  compresión,  y  suponiendo  además  qúe  el  cilindro  de 
expansión  admite  durante  todo; él  curso.  . .  *  . 

A ¿V’. 

’  Bepresentemés  por  d  y  Dlm  dlámettos' respectivos  dé  ambos 
cilindros,  C  su  curso  coinún.y  sea  t  la  fracción  de  introducción  en 
el  peqúefio  clUndro:  “ •  ''y;-'"  ^  ^  . 

•  *  El  vapor  proci^nté  de  la  caldera  e  introducido  en  el.  cilindro 
de  alta  a  la  presión  constante  EA  (8g.  1.^)  da  sobre  el  diagrama 
Ta  porción  horizontal  AB  corréapondiénte  a  la  fracción  i  de  intro¬ 
ducción.  ^  >'■  ^ 

i $'■  ^  .  ... 
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A  píirtif  cl(‘l  plinto  B  liiineipia  la  expansión  en  ol  (a.  v.)  y  la 
presión  deseiende  hasta  el  (hi  de  curso  según  la  rama  de  hipórbo- 
la  1!  F.  Fn  este  monionto  se  inicia  el  curso  retrógrado  y  el  (a.v.)  se 
IHine  en  conitinicación  con  el  (B.  V.j  en  cuya  región  cvaciia  Uan- 
ilo  así  lugar  a  una  nueva  expansión  y  descendiendo  la  presión  se¬ 
gún  la  hipérbola  (FG),  que  es  a  la  vez  curva  de  presiones  en 
el  (B,  y  de  eonipresiones  en  ol  (a.  v.)  en  el  curso  ascendente. 

En  G  se  establece  la  comunicación  entre  la  región  baja  del  ci¬ 
lindro  de  expansión  y  el  condensador,  la  presión  desciende  brus¬ 
ca  nieii  te  según  G  II,  y  si  suponemos  una  contrapresión  constante 
el  diagrama  termina  según  la  liorizontal  H  I  do  vacio,'  cuya  dis¬ 
tancia  a  la  K  Y  (ie  presiones  nulas  es  igual  a  la  contrapresión. 

La  linea  c|uebrada  A  B  F  G  II  I  da  pues  la  serie  sucesiva  do 
presiones  a  que  está  sometido  el  volumen  de  va}x>r  admitido;  sien¬ 
do  A  B  F  G  el  diagrama  del  alto  vapor  y  F  G  11 1  el  del  (B.  V.) 

Si  suponemos  que  la  evolución  en  las  otras  dos  regiones  (b.  v.) 
y  (A.  V.)  es  simétrica,  el  vapor  admitido  en  la  región  baja  del  ci¬ 
lindro  admisor  durante  el  curso  ascendente,  se  expansiona  basta 
una  presión  11  F'  =  I  F,  y  puesto  en  este  momento  en  comunica¬ 
ción  con  el  (A.  V.)  se  expansiona  según  F.G'  idéntlea'a  F  G1  pero 
invertida,  representando  F  G'  a  la  vez  que  la  presión  en  el  (A.  V.) 
la  contrapresión  en  el  (b.  v.)  durante  el  mismo  curso,  l^ta  curva, 
es  pues  líi  de  contrapresiones  reales  bajo  el  pequoQo  pistón  Ínte¬ 
rin  que  la  presión  sobre  la  cara  opuesta  es  A  B  P,  y  por  conse¬ 
cuencia  el  diagrama  de  presiones  efectivas  en  el  (a.  v.)  sería 
A  B  F  G’  F'  mientras  que  el  Indicador  darla  A  B  F'  G. 

I.a  expansióti  obtenida  en  esto  sistema  de  máquinas,  por 
definición,  la  relación  del  volumen  total  del  cillndt^  de  expansión 
al  volumen  de  introducción  en  el  de  alta  y  tiene  por  expresión: 

C  _  D* 

‘A-d'Ci  d*i 

Como  cualquiera  que  sea  la  fracción  de  eurK)  durante  la  cual 
admita  el  ciUniro  de  baja  siempre  el  volumén  de  vapor  en  Ja  eva¬ 
cuación  sera  C  se  ve  que  la  expansión  no  depende  de  esta 


introducción,  y  sí  únicamente  de  la  relación  -q  que  puede  ser 

tan  grande  como  se  quiera  sin  que  í  sea  deraaslado  pequefla:  es 
decir,  r|uc  aun  cuando  los  distribuidores  ordliiaritw  no  se  prestan 
a  peipierias  introducciones,  m  pueden  producir  éon  este  sistema 
de  nriqumas  grandes  expansiones  con  sólo  aumentar  la  réla- 
. ,  D’  '  ' 
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DIAGRAMA  TOTALIZADO 

Para  darse  cuenta  del  funcionamiento  del  vapor  en  las  má¬ 
quinas  de  expansiones  sucesivas  se  hace  uso  genoralmento  de  un 
trazado  especial  (jue  se  llama  diatp'ama  totalizado  y  que  se  ob¬ 
tiene  tomando  las  abeisas,  no  proporcionales  al  curso  común  de 
ambos  pistones,  sinó  o  los  volúmenes  succ.sivos  que  éstos  engen¬ 
dran  en  su  movimiento.  Tomando,  pues,  los  diagramas  correspon¬ 
dientes  a  la  región  alta  do  ambos  cilindros,  dejando  el  correspon¬ 
diente  al  de  alta  presión  tal  como  se  presenta,  es  decir,  con  sus 
abeisas  proporcionales  al  curso  C  y  multiplicando  las  del  do  baja 
D* 

I)or  la  relación  que  es. la  de  ios  volúmenes,  obtendremos  el 

diagrama  del  conjunto  representado  por  la  fig.  2.“,  que  como' he¬ 
mos  dicho  se  llama  totalizado,  y  en  el  cual  los  puntos  G  G'  se  en¬ 
cuentran  en  una  misma  horizontal  puesto  que  por  la  hipótesis  he¬ 
cha,  el  cilindro  de  baja  admite  duraeíe  todo  el  curso. 

En  este  diagrama,  las  superfleies  de  ¡as  curvas  relativas  a 
amiws  cilindros,  representan  en  la  mimna  escala  la  potencia  des¬ 
arrollada  por  cada  uno  de  ellos 

Supongamos  ahora  para  aproximarnos  más  a  la  realidad,  que 
hay  compresión,  y  que  el  eiliudro  de  baja  no  admite  durante  todo 
el  curso,  en  esto  caso,  la  parte  A  B  F  del  diagrama  (fig.  3)  no 
cambia,  y  a  partir  de  F,  la  presión  común  que  actúa  entre  ambos 
pistones  decrece  siguiendo  la  misma  ley  hasta  el  punto  L  en  que 
cesa  la  introducción  en  el  cilindro  de  baja;  pero  a  partir  de  este 
punto  el  vapor  evacuado  por  la  región  alta  del  pequeño  eilihdro 
y  comprendido  entre  ésta  y  el  distribuidor  del  do  expansión,  so 
comprimo  a  medida  que  el  pequeño  pistón  asciende,  y  su  fuerza 
elástica  aumenta  según  la  línea  L  M.  basta  el  punto  M  en  que 
termina  la  evacuación  en  el  (a.  v.)  y  principia  la  compresión;  la 
presión  aumenta  nula  ri'ipidamen te  en  la  re^ón  que  se  conside¬ 
ra  elevándose  la  curva  según  M  A  y  terminando  el  diagrama 
del  (a.  V.)  A  B  F  L  M  A. 

El  diagrama  del  cilindro  de  baja  que  principia  según  F  L,  so 
prolonga  sc^ún  L  P,  que  es.  la  curva  de  expansión  del  (B,  V.), 
tcrfflíaándo  después  como  anteriormente  y  según  P  H  I.  Para  las 
regiones  (a.  y.)  y  A.  V.)  este  último  sería  simétrico  del  anterior, 
(figura  4)  puesto  que  PI  =  Fl'yLP~L'P, 

Eni  algunas  máquinas  del  sistema  Woolf,  el  cilindro  do  alta 
evacúa  direetatuento  al  do  baja  sin  tubos  Intermediarios,  lo  cual 
no  podría  suceder  si  los  puntos  muertos  no  fueran  concordantes; 
pero  no  siempre  sucede  asi,  y  en  esto  caso  hay  que  contar  con 
una  especie  de  depósito  intermediario  formado  por  el  tubo  que 
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conduce  el  vnnor  y  la  caja  de  distribución,  y  cuyo  volumen  es 
dos  o  tres  veces  el  dcl  cilindro  que  evacúa;  el  efecto  de  esta  ca¬ 
pacidad  es  disminuir  las  oscilaciones  de  presión  del  vapor  evacua¬ 
do  y  vamos  a  determinar,  en  principio,  cual  serla  el  diagrama 
obtenido  en  el  caso  de  que  el  recipienlo  tuviese  un  volumen  prác¬ 
ticamente  inllnito  (unas  seis  o  siete  veces)  el  del  cilindro  admisor. 

La  curva  F  G  de  compresión  (llg.  1.“)  seria  entonces  una  ho¬ 
rizontal,  cuya  altura  x  (llg-  ó)  sobre  la  de  vacio  absoluto  K  Y,  y 
en  el  supuesto  do  que  todo  se  verifica  según  la  ley  de  Mariotte,  se 
obtendría  por  la  siguiente  igualdad: 

V,  í  d*  C  i  X  =  P  Vi  “  C  I  X  X 
en  la  cual  el  primer  miembro  es  el  producto  del  volumen  de  In¬ 
troducción  en  el  cilindro  do  alta,  por  la  presión  inicial,  y  el  se¬ 
gundo  el  dcl  volumen  do  intrmlucción  en  el  cilindro  de  baja  por 
la  presión  x  de  introducción  en  el  mismo;  deducióiidosr  para  va¬ 
lor  de  ésta 


Una  voz  determinada  esta  horizontal,  el  resto  del  diagrama 
se  obtiene  fácilmente,  pero  conviene  examinar  los  diferentes  ca¬ 
sos  qnc  puedej^ presentarse  según  que  el  volumen  del  -cilindro  de 

admisión  sea  ^  que  el  de  introducción  en  el  cilindro  4e  6xpm~ 

sión,  es  decir,  según  que 

<  'A'D’CI  ' 

En  el  primer  caso,  tendremos  para  valor  de  hi  inhrodueeión 
.  d' 

en  el  cilindro  de  baja  I  =  y  como  en  este  supuesto  el  vapor 

evacuado  cu  el  depósito  intermediario  no  cambia  de  presión  du¬ 
rante  el  curso  do  retorno  dcl  pequefio  pistón,  la  contra-presión 
permanece  constante  e  igual  a  x  siendo  el  diagrama  realiiMMki 
A  11  F  G. 

El  volumen  G  F  de  este  vapor  introducido  en  el  cilindro  de 
baja,  se  expansiona  según  la  curva  P  G'  prolongación  do  B  F, 
])ucsto  que  es  el  mismo  volumen  que  continúa  expansionándose, 
evacuando  después  al  condensador;  el  diagrama  realizado  por  el 
cilindro  de  expansión  es  G  F  G' n  I. 

En  el  segundo  cuso,  es  decir,  cuando  el  volumen  del  cilindro 
de  alta  es  menor  que  el  do  admisión  del  de  baja,  que  es  lo  que 

d* 

generalmente  sucede,  tenemos:  I  >  —j  y  entonces  el  m 

presenta  según  la  flg.  ü.  ■  ^  ,7- 
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El  volumen  A  B  introducido  en  el  cilindro  do  alta  so  expan¬ 
siona  según  B  R,  terminando  el  diagiama  antes  del  punto  F  y 
evacuando  después  al'dopósito  cuyo  gran  volumen  determina  una 
caída  de  presión  R  i  en  el  vapor  evacuado,  que  se  dilata  hasta 
oenpar  el  volumen  G  F.  Durante  el  curso  de  retorno  dcl  pistón  de 
alta,  la  contrapresión  i  C,  es  la  del  depósito,  y  el  diagivima  reali¬ 
zado  por  el  pequefio  cilindro  es  A  B  R  i- G.  El  volumen  de  va¬ 
por  G  F  pasa  al  cilindro  de  baja,  y  se  expansiona  según  F  G’  pro¬ 
longación  do  B  R  evacuando  luego  al  condensador  y  realizando 
por  consecuencia  un  diagrama  G  F  G'  II I.  Hay  pues  mm  pérdida 
triangular  R  i  F  que  yn  no  forma  parte  del  diagrama  y  que  será 
tanto  mayor  cuanto  menor  sea  la  presión  del  recipiente,  o  mayor 
el  perlero  I  de  introiiucción  en  el  el  cilindro  de  baja, 
d* 

Por  último  si  I  d-g;  ,  que  corresponde  al  tercer  caso,  -el  dia¬ 
grama  del  cilindro  de  alta  presenta  la  forma  de  la  fig  7;  la  pre¬ 
sión  del  vapor  d^pués  de  haber  descendido  hasta  R  en  virtud  de 
la  expansión  en  el  pequefio  cilindro  sufre  un  aumento  brusco  al 
comunicar  éste  con  el  recipiente,  cuya  presión  es  mayor  que  la 
del  vapor  evacuado,  y  se  produce  un  bucle  saliente  F  R  i.  Este 
triángulo  representa  un  trabajo  negativo,  pero  este  caso  no  suele 
presentarse  en  la  práctica. 

^ -'i  ' 

En  las  máquinas  de  expansiones  suc^ivas,  a  ñn  de  tener  res- 
.  petos  iguales  e  intercambiables  y  evitar  desnivelaciones,  se  pro¬ 
cura  que  los  momentos  motores  trasmitidos  por  los  diversos  pis¬ 
tones  sean  próximamente  iguales.  SI,  pues,  cousideramos  el  dia¬ 
grama  teórico  totalUado  {flg  8)  y  pr^indimos  (a  pesar  de  su 
Importancia)  de  las^fuerzas  de  Inercia,  debe  llenarse  la  condición 
de  que  las  cargas  máximas  ‘A  "  d*  R  R'  y  'A  t:  D*  S  S'  sean  igua¬ 
la,  o  bien  que:  d’^R  R'  =  D*  S  S'. 

Si,  pues,  los  cursos  y  los  introducciones  son  iguales,  lo  serán 
también  las  potencias  desarrolladas,  debiendo  por  consecuencia 
existir  la  misma  igualdad  entre  le»  di»  diagramas  parciales  dcl 
totalizado;  y  para  que  esta  condición  se  verifique  hay  que  calcu¬ 
lar  la  altura  a  que  debe  trazarse  la  horizontal  G  F. 

Si  por  ejemplo  el  trabajo  del  cilindro  admisor  ^cra  excesivo 
(fio  habiendo  variado  la  presión  ca  calderas)  habría  necesidad  de 
aumentar  la  presión  en  el  cilindro  de  expanrión,  y  como  ésta  vie- 

d*  i 

M  dada  por  la  fórmula  x  ■»  P  jjrj,  vemos  que  x  aumentaría 

MOsentando  i  o  disminuyendo  I,  es  decir,  aumentando  la  fracción 
do  introducción  en  el  pequeño  cilindro  o  disminuyendo  la  dcl 
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grande;  en  ambos  casos  la  horizon(al  G  F  se  eleva  y  los  trabajos 
de  ambos  cilindros  tienden  a  igualarse.  Si  el  trabajo  del  cilindro 
de  expansión  fuera  el  mayor  habría  que  haber  lo  contrarió. 

En  la  práctica  el  diagrama  obtenido  difiere  notablemente  del 
representado,  puesto  que  además  do  la  pérdida  triangular  ya  men¬ 
cionada,  ha  de  tenerse  en  cuenta  que  el  vapor  no  pasa  de  uno  a 
otro  cilindro  de  una  manera  directa  e  instantánea,  sino  que  lo  ve¬ 
rifica  al  través  de  tubos  y  orificios  que  lo  estrangulan  más  o  me¬ 
nos  en  los  momentos  de  cierre  y  abertura;  las  variaciones  de  pre¬ 
sión  no  pueden  ser  bruscas  y  por  consecuencia  desaparecen  los 
contornos  angulosos  que  se  ven  en  el  diagrama  teórico.  Además, 
y  por  las  razones  expuestas,  las  iwrciones  superior  e  inferior,  res¬ 
pectivamente,  de  los  diagramas  do  baja  y  alta  no  se  confunden 
sino  que  por  el  contrario  están  separadas  i)or  una  zona  o  faja, 
hay  pues  c.aida  de  presión  tanto  más  necesaria  cuanto  que  sin  ella 
no  podría  verificarse  el  paso  dcl  vapor  del  cilindro  de  alta  al  re¬ 
cipiente  y  do  éste  al  de  baja. 

La  fig.  9  representa  el  diagrama  totalizado  de  una  máquina 
cuyo  recipiente  o  depósito  Intermedio  sen  prácticamente  infinito, 
en  la  hipótesis  de  una  excelente  construcción  y  un  funcionamien¬ 
to  perfecto. 

B^toa  diagramas  so  trazan  ateniéndose  a  las  mismas  conside¬ 
raciones  hechas  en  el  análisis  del  diagrama  de  una  máquina  sim¬ 
ple,  P  representa  la  presión  absoluta  en  calderas,  e  el  volumen 
del  espacio  neutro  del  cilindro  do  alta,  y  A'  B'  la  fracción  de  cur¬ 
so  durante  el  cual  tiene  lugar  la  introducción  en  este:  tomemos 
A  A  »=  0‘05  P  y  B  B  *='  0‘15  P,  unamos  los  puntos  hallados  por 
medio  de  la  linea  A  B  y  tracemos  la  hipérbola  equilátera  que  par¬ 
te  de  B  (siendo  0  X  y  O  Y  respectivamente  las  lineas  de  presio¬ 
nes  nulas  y  volúmenes  nulos);  ballemoB  la  infersección  de  esta 
curva  con  la  vertical  H'  H  que  tenga  por  abeisa  (e  V  I)  es  de¬ 
cir,  el  volumen  del  espacio  neutro  de  cilindro  de  baja  aumenta¬ 
do  en  el  de  introducción  en  el  mismo,  y  la  distancia  entre  este 
punto  y  el  eje  O  X  de  las  abeisas  será  la  presión  p  del  rocipieoto 
intermedio.  Como  según  lo  dicho  hay  una  calda  de  presión  entre 
la  región  quo  evacúa  y  el  depósito,  tomaremos  para  linca  de  con¬ 
tra  presión  G  F  del  cilindro  de  alta,  una  horiznjitnl  situada  a 
0‘05  p  ror  ondina  del  punto  H,  terminando  después  el  diagraroá 
sin  olvidar  el  periodo  de  compresión. 

El  do  baja  so  trazará  do  igual  manera,  bastando  tenor  en 
^!*l^*^j**  ^^1*^  admite  del  depósito  y  evacúa  al  condensador;  la  pre¬ 
sión  de  admisión,  tendrá  pues  ana  caída  de  0‘06  p,  siendo  ya 
como  si  se  tratara  de  una  máquina  simple. 


Si  no  existiese  depósito  intermedio,  o  fuese  de  muy  pe<iuenas 
dimensiones,  la  contra- presión  en  el  cilindro  de  alta  no  podría 
considerarse  como  constante,  dando  lugar  a  grandes  dircrcncias 
en  el  trazado. 


MÁQUINA  COMPOUND 

Si  en  lugar  de  dos  cigücrmlcs  a  O'’  o  180,  como  sucede  en  las 
máquinas  Woolf,  so  adopta  nn  ángulo  de  90",  el  par  motor  es 
más  regular,  se  evitan  los  puntos  muertos  en  que  aquél  es  nulo  y 
se  tiene  la  mát|Uina  Compound,  que  exijo  un  depósito  comprendi¬ 
do  entro  ambos  cilindre»  (cuyo  volumen  debe  ser  sets  o  siete  veces 
el  del  cilindro  de  alta)  y  sin  el  cual  por  conseciienc*ia  del  movi¬ 
miento  relativo  de  ambos  pistones  la  fuerza  elástica  del  vapor 
comprendido  entre  ellos  tondrfa  variaciones  ináduiisibles. 

La  misma  fig.  9,  en  el  supuesto  hecho  de  depósito  de  grandes 
dimensiones,  representa  también  el  diagrama  en  este  caso,  y  para 
obtener  el  de  una  máquina  de  triple  bastaría  afiatiir  el  del  cilin¬ 
dro  de  baja  siguiendo  las  mismas  regláis. 

APLICACIÓN  UKL  UIAORAMÁ  TEÓRICO 

Conviene  a  veces  considerar  el  diagrama  teórico  absoluto  en 
el  cual,  como  sabemos,  la  presión  que  es  la  de  las  calderas,  se 
mantiene  constante  durante  la  introdución;  suponiendo  además 
que  la  contra-presión  es  nula  y  que  no  hay  avances  a  la  admi¬ 
sión,  evacuación,  períodos  de  compresión  ni  espacios  muertos,  se 
obtiene  el  trazado  representado  por  la  fig.  10  y  cuyo  volumen  V 
es  el  dcl  cilindro  o  cilindros  que  evacúan  al  condensador. 

La  ordenada  media  de  este  diagrama,  o  sea  la  presión  cons¬ 
tante  «  que  en  el  mismo  curso  produciría  el  mismo  trabajo  y  que 
se  obtiene  dividiendo  la  superficie  dcl  diagrama  por  su  longitud 
que  es  Y,  tiene  por  expresión:  s  =  P  i  (1  —  2*3  log.  i). 

La  ordenada  media  práctica  o  totalizada,  deducida  del  con¬ 
junto  d©  los  diagramas  que  representan  la  evolución  do  un  cierto 
Volumen  de  vapor  puede  definirse  diciendo:  <?.v  /n 

eonslante  que  debería  actuar  sobre  el  pistón  de  baja  durante 
titilo  el  curso,  para  producir  el  trabajo  representudú  por  la  /o- 
ialidad  de  los  dia(/ramm. 

ordenada *se  represento  por  /»  y  es  muy  inferior  a  -;  ia 

relltoltó de  éstas  dos  ordenadas  es  muy  variable  dependiendo 

ftal  «totéma  de  máquina,  y  su  valor  medio  oscila  generalmente 
«ta«0*6y0‘7. 
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Con  máquinas  de  triple  que  funcionan  a  una  presión  de  10  o  11 
atmósferas  v  una  expansión  total  do  12,  =  0'59  próxima- 

mente. 

K1  conocimiento  de  estas  relaciones  permite  hacer  compara-  . 
ciones  entre  máquinas  de  diversos  tipos. 

- ; - ® - - 

ESTADO  ACTUAL 

de  la  industria  de  máquinas  maHnas  de  combustión  interna 
en  los  Estados  Unidos  de  América  dsl  Norte. 

Por  (i  eamfc.  8e  Intfmfffia  RtariM 
D.  IKaiiiiti  0  leían. . 

(Conclusión) 

Sin  embargo,  a  posar  de  tmlas  las  ventajas  anteriores,  sólo  so 
emplea  el  sistema  que  se  acaba  de  describir,  en  motores  monoci- 
lindricoa  y  en  muy  contados  de  dos  cilindros,  pues  tiene  ol  grave 
inconveniente  de  exigir  por  cada  cilindro  un  generador  de  corrien¬ 
te  completo,  con  todos  sus  órganos  do  transmisión,  lo  que  resulta 
una  importante  complicación. 

35.  Doble  ú/nición  por  cilindw.— Existe  un  reducidísimo 
niimero  de  motores  que  utillxa  esto  sistema,  conocido  también  por 
el  de  ignición  iwr  doble  ehjspa,  y  que  consiste  en  montar  dos  bu¬ 
jías  por  cilindro,  a  fin  de  que  la  propagación  de  la  explosión,  en 
el  seno  de  la  masa  gaseosa  comprimida,  sea  lo  más  instantánea  po¬ 
sible,  con  lo  que  se  aumenta  el  rendimiento  del  momr. 

Teórieanieiite,  el  empico  de  dos  bujias  por  cilindro  debe  ser  su¬ 
perior  al  de  unu  sola;  pero  teniendo  en  cuenta  que  la  bujía  ünica 
bien  colocada  lo  más  cerca  posible  del  centro  de  la  masa  gaseosa 
y  con  el  avance  a  la  ignición  necesario  perfectamente  estudiado, 
da  un  rendimiento  que  difiere  muy  poco  del  que  so  consigue  con  ©l 
sistema  de  doble  cliispa,  se  comprende  In  razón  por  la  que  éste  dl- 
timo  no  se  liayn  gcneraiizado. 

Además,  este  procedimiento  constituye  una  grande  complica¬ 
ción  como  lo  es.  por  ejemplo,  para  un  motor  do  ^is-  eilindix»,  el 
emideo  de  dos  magnetos  y  doce  bujías,  con  sus  corresi»ndiontes 
canalizaciones  eléctricas;  siendo  dicha  eomplicaciÓB  tanto  más  de 
notar  cuanto  que,  en  lu  actualidad,  se  manifiesta  docidldamonte 
l.'i  tendencia  a  exigir,  como  condición  primordial,  la  mayor  senci¬ 
llez  a  todo  mecanismo.  . 
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3G.  If/nición  y  alumbrado  por  dinamo  y  acumuladores.— 
Se  compone,  en  general,  este  sistema  do  una  dinamo  accionada 
IK)r  fricción  por  el  volante  del  motor;  de  una  batería  de  acumula¬ 
dores;  de  un  cuadro  do  distribución,  con  nn  amperímetro-voltime- 
tro  y  demás  accesorios,  y  de  las  canalizacionea  eléctricas  necesa¬ 
rias  para  la  ignición  del  motor,  carga  de  la  balería  y  alumbrado 
eléctrico  dcl  barco. 

Las  dinamos  son  de  muy  reducidas  dimensiones,  poco  peso  y 
perfectamente  estancas;  y  teniendo  en  cuenta  el  número  de  revo¬ 
luciones  de  los  motores  y  las  dimensiones  y  necesidades  de  las  em¬ 
barcaciones  hoy  en  uso  con  motor  de  explosión;  sólo  se  emplean 
dinamos  de  10  a  25  amperes  con  baterías  de  ncmnuindorcs  de  seis 
voltios  y  60,  80  o  100  amperes-hora. 

37  Supresión  de  los  reypladores. — Aunque  loa  reguladores 
automáticos  presentan  grandes  ventajas,  tienen  en  cambio,  ol  de¬ 
fecto  do  su  inestabilidad,  pues  al  funcionar  lo  hacen  de  un  modo 
regular  y  continuo,  de  un  periodo  de  abertura  a  otro  de  cierre,  en 
lugar  de  conservar  una  posición  fija  para  cada  velocidad  determi¬ 
nada;  siendo  este  defecto  la  causa  de  que  la  mayoría  de  los  cons-  - 
tructorea  norteamericanos  hayan  dejado  de  utilizarlos  en  sus  mo¬ 
tores,  cuya  regulación  consiguen  a  voluntad  por  los  procedimien¬ 
tos  ya  Indicados  en  los  ptírrafos  12  y  22. 

38.  •  Lubrificación  niixta.—E&ie  nuevo  sistema  de  lubrifica¬ 
ción  consiste,  a  semejanza  de  la  máquina  de  vapor,  en  enviar  al 
cilindro,  a  íraÁ^és  del  carburador,  el  lubrificonte  mezclado  con  la 
gasolina,  en  la  proporción  dé  veinte  partes  de  gasolina  por  una  do 
lubrificante,  debiendo  hacerse  dicha  mezcla  tnéy  intima  agitándo¬ 
la  bien  antes  de  introducirla  en  el  tanque  del  combustible  para  la 
alimentación  del  carburador. 

Oomo  se  ve,  la  lubricación  mixta  es  muy  sencilla  y  económica; 
pero  sólo  fffl  aplicable  a  1m  motores  de  dos  tiempos  y  pequefia  po¬ 
tencia,  como  lo  demuestran  todos  los  constructores  de  un  mismo 
tipo  de  dra  tiempos  y  diferentes  potencias,  los  cuales,  aunque  lo 
utilicen  en  las  pequeSas,  tienen  que  recurrir  siempre  para  las  ma¬ 
yores,  a  los  restantes  sistemas  conocidos  de  lubrificación  que,  a  su 
vez,  emplean  excluxivamente  todos  los  motores  do  explosión  de 
ouati|»  tiempos. 

39.  Silenciosos.— y aó  siempre  enfriados  por  agua,  aprove¬ 
chando  la  qu©  refrigefa  al  motor,  siendo  su  funcionamiento  análo¬ 
go  al  de  los  europeos,  do  los  que.  sólo  difieren  algo  en  su  disposi¬ 
ción  general. 

40.  i^«ocee?ízni#itfoí  í/e  oíTawjrííe.— Se  emplean  con  prefe- 
r^cia  paro'pequeflas  potencias  todos  los  sistemas  de  arranque  a 
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mano  y  para  las  grandes  de  aire  eoinpriniido,  no  detnllándoso  es¬ 
tos  procedimientos  porque,  salvo  variaciones  de  detalle-,  su  fun¬ 
cionamiento  es  semejante  al  de  los  BÍstomas  análogos  utilizados  en 
Europa. 

V.— Motores  de  oombustlón  tipo  Diesel. 

41.  Motores  « AY.s‘t.’t’U».~Son  los  únicos  motores  marinos  de 
combustión  con  compresión,  tipo  Diesel,  que  se  construyen  en 
Norte- América,  por  la  casa  Ncic  London  Ship  and  Ewjinc  C.", 
de  cuyas  iniciales  toman  su  nombre  lo.s  motores,  hallándose  dicha 
casa  relacionada  con  la  Electric  Bofit  C.'\  cuyos  astilleros  surten 
de  submarinos  al  («obierno  norte-americano  con  motores  Nlseeo¡ 
los  cuales  sólo  se  describen,  a  continuación,  a  grandes  rasgos, 
aunque  constituyen  una  rama  muy  interesante  de  la  industria,  ob¬ 
jeto  de  este  estudio,  pues  no  difieren  en  absoluto  de  sus  similares 
europeos  de  la  Maschinenfahvih  Aíufshurp-Nñrnherfj  A.  G.,  to¬ 
da  vez  que  sils  constriictonís  sólo  explotan  las  patentes  de  esta  ini- 
l)ortanto  casa  alemana  en  lo  concerniente  a  motores  Diesel. 

Todos  los  motores  marinos  Nlscco  carecen  de  volante;  son  re¬ 
versibles;  de  dos  tiempos  y  simple  efecto;  de  seis  cilindros;  ligeros 
o  de  poso  mediano  o  pesados,  pcsjindo  aproxiratidnineñte  por  H.  P. 
de  45  a  50,  GO  a  65  o  97  libras,  respectibamente,  y  dentro  de  ca¬ 
da  uno  de  estos  tres  tipos  se  construyen  para  potencias  dé  100  a 
2.000  II.  P. 

Ademas  se  fabiican  también,  pero  sólo  como  tipos  especiales, 
motores  jMJsados  de  cuatro  cilindros,  con  volante  y  de  125  H.  P., 
y  motores  ligeros  de  ocho  cilindros,  desde  600  H,  P.  en  adelante, 
para  substituir  los  de  tipo  corriente  de  seis  cilindros,  cuando  no 
puedan  emplearse  estos  i)or  el  reducido  espaeio  do  la  cámara  de 
maquinas  en  que  deban  instalarse. 

La  disposición  general  de  estos  motores  es  como  sigue:  Cada 
cilindro  de  trabajo,  se  compone  de  dos  cámaras  para  dos  émulos 
superpuestos,  de  diferente  diámetro  y  solidario  el  émbolo  supe¬ 
rior  del  inferior,  que  va  unido  al  cigüeñal  por  su  eorrespon- 
dicnte  barra  de  conexión.  El  émbolo  suiKsrior,  es  el  de  trabad  y 
comprinie  todo  el  aire  necesario  para  la  combustión;  mientras  que 
el  inferior  actúa  sólo  como  compresor  para  activar  él  escape  de 
los  gases  quemados,  limpiando  y  enfriando,  perfectamente,  la  cá- 
niara  superior  del  cilindro,  al  mismo  tiem|)o,  una  vez  terminada 
la  carrera  motriz  dol  énibolo  superior,  Uno  o  dos  cilindros  de  má# 
reducidas  dimensiones,  accionados  también  jior  el  eje  motorj  sir¬ 
ven  para  inyectar  el  combustible  en  los  cilindros  de  trabajo  y  pa¬ 
ra  recargar  loa  tanques  de  aire  comprimido,  para  efectuar  por  es- 


, 


Atenea  i  :rrc)lán 
Fundadclfi  1S79 

[íiiii  .Ma-tl.'-ivn-  M  ■.UJl.  r;;iTol 
wvw.uuiKi  «ug 


_ _ DE  Ma2ÜIXI.STAS  de  la  ArmADA  223 

te  procedimiento  el  cambio  de  marcha,  o  para  iniciar  el  arranque 
clel  motor. 

El  aspecto  de  estos  motores  es  muy  compacto;  hallándose  la 
palanca  para  accionar  los  camones  de  las  válvulas,  iniciar  la  mar¬ 
cha  y  ciar,  los  manómetros,  el  distribuidor  automático  para  la  lu- 
briflcación,  y  los  demás  accesorios,  dispuestos  do  modo  que  basto 
un  sólo  maquinista  juira  la  vigilancia  y  manejo  del  motor. 

Hasta  la  fecha,  como  ya  se  ha  dicho  anteriormente,  todos  los 
motores  Nlseco  son  do  simple  efecto;  pero  teniendo  en  cuenta  que 
la  Maschwen/abrik  Aitysbur.Nitrnberff  A.  G.  los  construye  de 
dos  tiemiKts  y  doble  efecto,  utilizados  cor»  éxito  por  la  Marina  Im¬ 
perial  alemana,  es  do  suponer  que  también  se  fabriqtifcn  en  los  Es- 
tadot  Unidos  de  América  del  Norte,  toda  vez  que  la  New  London 
Ship  ond  Enyine  6'.“,  se  ha  constituido  para  explotar  todas  las 
patentes  de  motores  Diesel,  de  la  citada  casa  alemana. 

ITl.— Coneluslén 

42.  Datos  yenerales, — Antes  de  terminar,  exponiendo  las 
razones  que  explican  ias  tendencias  seguidas  actualmente  por  los 
constructores  norteamericanos  de  loa  diferentes  tipos  de  máquinas 
marinas  de  combustión  Interna,  conviene  incluir  su  proporción, 
precio  corriente  de  los  combustibles  en  los  Estados  Unidos  y  con¬ 
sumo  medio;  indicándolos,  como  puede  comprende» se,  do  un  mo¬ 
do  aproximado,  én  los  cuadros  siguientes: 

Proporción  entre  el  nitmero  total  de  constructores  de 
motores  de  explosión. 


Coustraetores  de  motoros  de  dos  tiempos.. 

Idem  id.  de  cuatro  id. . . . . . 

Idem  id.  de  dos  y  cuatro  íd. . . . . 


//.-  -Proporción  entre  el  número  total  de  motores  de  explosión 

de  dos  iietnjios. 


XUUEBO  DS  CILJXDBOS 


Por  ciento. 


IMteBoeiifndricos. . . . 

Dos  ciliudros.  . . 

Tres  fdem . . . . . . 

Cuatro  (dem. ...  . . .  •  •  - 

Seis  ídem . .  ...» . 
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III.  —Proporción  entre  el  número  total  de  motores  de  explo¬ 
sión  de  cuatro  tiempos 


KUMEHO  DE  CILINDROS 

Por  ciento. 

Monocílíndricos . . . . 

JO 

Dos  cilindros.. . . . . . . 

24 

Tres  ídetn ...  . . . . 

11 

Oiiatro  ídem . . . 

38  - 

Sois  ídem .  . . . . . 

16 

Odio  ídem . . . . . 

1 

I  V. —Precio  medio  de  los  combustibles  en  los  Estados  Unidos 
y  consumo  ajiroximado  en  los  diferentes  tipos  de  motores. 


Combuiüíilcs. 

Precio. 

CoD.umo 
t>or  II.  P.  hora. 

Precio. 

Consumo 

por 

100  H  1*. 
hora. 

Precio. 

Mutoret  de  exploeión  de  dos  tiempos. 

Gaaolita . jgallon^Ú^V  A.  I  0.1^0  ||  0.0168  t4BanoD8  |  1,^ 

» 0.07  id.  0,1177  »  1 0,0082  11,77  M.  ♦0,82 

'  Motores  de  explosión  de  cuatro  tiempos. 
naanlinn  .  i  ^  0,12  i  «  —oHívn  I  «  n  ni  alio  Rntlíu  !  «  i  SA 


Petróleo  ordi ; 
nario . i 

Antracita. . , . 


♦  0.07fd.  0,103  .  10,0 

|  *0.0 

Motores  ^lílseco^f  tipo  Diesel, 


♦  0,  015 

1 

♦  0,OIDt 

10,6  14. 

♦  0.0025 

],9£  laiM 

^  Vado  .  .^VÍgallonTs.  a]  l®*'^  |  ♦  0.90 

'  •  '  . . .  '  "  '  ■  '  . .  ■  l>  III»  I  I  I 

Gallón  U.  S.  A.  (galón  araericano)  =  3,8  litro».  m  0,74  Ktras 

dcl  Imperial  gallón  (galón  ínglé»)  =  4,54  litro». 

Litro  =  0,263  gallón  U.  8  A.  . 

Short  ton.  (tonelada  do  2.0U0  1íIh«»)  s  907  kg». 

Libra  americana  =  0,4.71  kgs. 

Hollar  (oro)  =  5,50  peseta»  (plata). 
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43.  Clasificación. — Aunque,  al  igual  que  en  todas  las  nacio¬ 
nes,  tienen  en  Norto-Ainórlcn  idénticas  aplicaciones  las  máquinas 
marinas  de  combustión  interna,  Tmn  alcanzado  éstas  un  desarrollo 
mucho  más  rápido  o  intenso  en  dicho  país,  debido  a  sus  magniflcas 
condiciones  hidrográñeas;  constituidas  por  extensas  costas,  am¬ 
plias  y  seguras  bahías,  grandes  lagos  y  abundantes  ríos  y  canales 
navegables. 

Siendo,  pues,  la  demanda,  de  bastante  importancia,  la  mayo 
ria  de  los  constructores  no  se  ha  limitado  a  presentar  al  mercado 
un  sólo  tipo  de  motor,  sino  que  ofreco  diferentes  ciases  de  motores 
con  cnracterístieas  distintas  aun  dentro  de  una  misma  potencia, 
adaptadas,  todas  ellas,  a  las  condicionos  que  requieren  los  barcos 
que  pueden  utilizarlos  y  cuya  gran  variedad  es  bien  conocida. 

Difícil  parece,  por  consiguiente,  clasificar  los  motores  desde 
esto  último  punto  de  vista,  tan  necesario  como  complemento  de  su 
estudio;  pero  teniendo  en  cuenta  que  el  mejor  motor  es  siempre 
.aquel  que,  a  más  de  adaptarse  a  las  principales  necesidades  del 
barco,  contribuye  a  la  mayor  eficiencia  dei  propulsor,  su  clasifica¬ 
ción  relata  ya  más  amiciil*  y  pmmite  i^uimrlos  en  las  tres  ca- 
tegorh»,  establecidas  por  la  práctica  y  admitidas,  hasta  la  fecha, 
por  todos  los  constructoi'cs  nortcuinericanos,  en  la  forma  indicada 
a  continuación.-  _  >  ^ 

V. — Clasificación  de  ios  nwiores. 


OLASIFIOAOIOX 

Motores  penidoe... .... .. . 

Motores  de  peto  nmdiaiio. 
Molo»»  }%«os.. ........ 


Por  último,  conviene  tener  presento  que  a  las  dos  primeras  cla¬ 
ses  pertenecen  todos  los  motores  instalados  en  los  barcos  de  las  ca- 
togorías  correspondientes,  los  cuales  constituyen,  actualmente,  el 
noventa  por  ciento  del  número  do  embarcaciones  norteamericanas 
provistas  do  nuVquinas  marinas  de  combustión  interna  para  accio¬ 
nar  sus  propulsores. 

44.  Carrera  del  émbolo.— Ho  existe  todavía,  entre  los  cons¬ 
tructores  norteamericanos,  una  completa  unanimidad,  como  ya 
ocurre  en  Eurojuií  r^pecto  a  la  longitud  do  la  carrera  del  émbolo 


pRunedio  ' 
ée 

r.  p.  m. 

APLICAOIOK 

500 

a 

narcos  pesados,  lentos,  tipo  comer- 
'  clal,  y  barcos  pesados  para  la  mar. 

750 

lUarcos  de  peso  mediano  y  botes  para 

*  toda  clase  de  servicios. 

J.OOO 

iBarcttt  extitiligero»  y  gmn  velo- 
I  cidad. 
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con  relación  al  calibre  del  cilindro;  siendo  esta  divergencia  do  opi¬ 
nión  debida,  entre  otras  ra-/:onos,  a  que,  tanto  la  carrera  corta  co¬ 
mo  la  larga,  tienen,  cada  una,  las  ventajas  e  inconvenientes  que 
30  enumeran  en  el  cuadro  cjue  sigue  a  continuación,  aunque  tan 
sólo  sen  comparativamente,  juios  no  permite  insistir  sobre  este  pun¬ 
to  el  carácter  puramente  critico  y  no  didáctico  del  presente  tra- 
bajo. 

F/. —  len/njfís  c  incouvcvicntes  ríe  In  carrera  corta  y  carrera 
larya  del  émbolo,  a  iyualdad  de  capacidad  y  compresión  en 
•  los  cilindros. 


Cnrrtn»  portn;  1  *  1,10 
V,*»*,’)*  1*1  fnHHrc. 


Iiieo  II  vt- 
iikHtir». 


Cnrrer»  larnii:  l.io  a  J,riO  vccrn 
«•I  callliiv. 


Vcnt»Ji«» 


liiconvc- 

iilentes 


Cllill-tCftilbrO. .  . .  . 

dro..  ^Altura . 

Biela  y  cigüeñal  . . 
Acción  dfi  la  pared 
Expansión . 


Bondimionto.. . , . . 

Economía . 

Uovolacioncs  por 
ñuto . 

Huido,  vibraciones 


Duración. . . , 


Votullni'go . 

mon..btncho  j*  alto . . . 

Centro  gravedad . 

Peso  y  precio .  . . , 


5!enor, 

Menor. 

Menor. 


Mayor. 


Menor. 

Menor. 


Menor. 


Mayor, 

áo  (>  mayor, 
por  la  ventaja 
ant-  rior. 


Menor. 
Miis  bajo 
Menor 


Menor.  Mayor  ídem,  ídeiB, 

Mayor.  Menor. 

\lavnr  -Meoor,  poi*  la  ven- 
.lajor.  ^  taja  anterior. 

/  .Mayor  por  las  dos 
Menor.  J  venui.as  anterio- 
(  res. 

Mayor.  I  Menor. 


Del  examen  comparativo  de  ambos  sistemas,  so  deduce  la  git- 
perioridad  de  la  carrera  larga  sobre  la  corta,  pues  aunque  la  pri¬ 
mera  resulta  algo  más  costosa  jror  el  ligero  aumento  do  precio  del 
motor,  este  inconveniente  (|ueda  compensado  con  su  mayor  i'endi- 
miento,  asi  como  las  pérdidas  por  la  acción  de  !n  pared  se  com¬ 
pensan,  a  su  ven,  con  creces  con  la  mayor  expausíón;  siendo  la 
velocidad  lineal  del  émbolo  mayor  y  también  la  economía  de  com¬ 
bustible  a  igualdad  de  potencia. 
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Sin  embargo,  a  pesar  de  todas  estas  ventajas,  las  noco-sidades 
de  los  barcos  han  modifleadn,  en  parto,  la  conclusión  anterior:  ro- 
coniendándose  la  carrera  larga  para  los  motores  do  las  dos  prime¬ 
ras  categorías  del  cuadro  F (párrafo  12),  y  la  carrera  corta  para 
los  de  la  tercera,  en  los  que  el  menor  peso,  centro  de  gravedad 
más  bajo  y  mayor  número  de  revoluciones,  son  indispensables. 

También  existen  algunos  partidarios  del  término  medio,  os  de¬ 
cir,  de  la  carrera  de  1,10  a  1,25  veee.s  de  calibre,  porque,  si  bien 
carece  de  la  economía  de  la  carrera  larga  y  de  las  ventajas  de  pe¬ 
so  propias  de  la  carrera  corta,  en  cambio  no  tiene  los  inconve¬ 
nientes  de  aralwa  sistemas. 

Por  nltirao,  conviene  advertir  que  el  aumento  de  la  carrera 
del  émbolo,  con  relación  al  calibre  del  cilindro,  os  mucho  más  fá¬ 
cil  en  los  motores  do  oxplosión  de  cuatro  tiempos,  pues  en  los  de 
dos  tiempos  lo  limita  bastante  la  conveniente  disposición  de  los 
orificios  de  admisión  y  de  escape  practicados  en  el  mismo  cilindro. 

45.  Oríeníación  aetnal. — IÁ>3  cuadros  /,  11  y  ///  (párrafo 
41)  manillestan  el  predominio  adquirido  en  Norte- América  por  los 
motores  de  explosión  de  dos  tiempos,  lo  cual  parece  extrafio,  a 
primera  vista,  tanto  porque  en  Europa  oearre  lo  contrarío  como 
porque  univemlmente  se  halla  reconocida  su  manifiesta  inferiori¬ 
dad  térmica  y  mecánica  pon  lespeeto  ajos  motores  de  cuatro  tiem- 
pcffl  (párrafo  S),  y  así  lo  Dorrobom  el  hecho  de  que  los  mismos 
constructores  de  motores  do  dos  tiempos  hayan  adoptado,  ademtis, 
el  cielo  de  cuatro  tiempos  para  sus  motores  do  mayores  potencias. 
Sin  embargo,  dielia  anomalíá  otedece  a  las  rasones  siguientes: 

Ehi  primer  lugar,  la  gmn  sencillez  del  motor  de  dos  tiempos 
que  puede  funcionar  r^nlarmeníe  sin  mecanismo  alguno  de  distri¬ 
bución,  pues  basta  para  conseguirla  el  movimiento  del  émbolo  que 
descubre  y  cierra  oportunamente  los  orificios  de  admistén  y  do  es¬ 
cape,  su  menor  peso  y  volumen,  su  baratura  y  su  construcción  es- 
*  morada,  son  otras  tantas  cualidades  muy  apreeiables  sobre  todo 

en  Un  país  como  el  nortea morieano  tan  esencialmente  práctico  y 
en  el  que,  debido  a  sus  excelentes  conciciooes  hidrográficas,  la 
afición  a  la  navegación  automóvil  va  cada  día  on  aumento,  y  asi 
so  explica  que  dichos  motores  tengan  gran  númei-o  do  adeptos  en¬ 
tre  el  eíiorme  personal  qim,  necesitando  utilizarlos  sólo  para  su  re¬ 
creo  parte  del  reducido  tiempo  de  sus  ociipaeiones  habituales  Ies 
deja  libre,  no  quieren  tropezar  con  las  complicaciones  de  las  vál¬ 
vulas  y  d^máa  accesorios,  propios  de  los  motores  de  explosión  de 
cuatro  tieroix»,  y  que  naturalmente  elevan  también  su  precio. 

Además,  la  notable  baratura  de  los  motores  de  dos  tiempos,  co 
Uio  consecuencia  de  Su  aencillez,  lira  pono  ai  alcance  aún  de  las 
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personas  inediannnienfe  acomodadas,  los  cuales  los  emplean  para 
sus  embarcaciones  do  recreo,  House  Boating  y  hasta  para  aplica¬ 
ciones  comerciales  de  pequeña  importancia. 

Su  consumo  do  combustible  es,  en  cambio,  un  10  a  un  16  por 
100  más  elevado  que  en  los  motores  de  cuatro  tiempos;  poro  dicha 
diferencia  es  de  escasa  importancia  en  los  Estados  Unidps  y  para 
motores  de  pcquefia  y  mediana  potencia,  por  el  precio  tan  bajo  a 
que  se  encuentra  la  gasolina,  comparado  con  el  que  tiene  en  Eu¬ 
ropa,  y,  sobro  todo,  porque  como  el  enorme  número  do  embarca¬ 
ciones  do  recreo  que  existo,  sólo  se  las  utiliza  al  núo  un  número 
de  días  relativamente  corto,  la  diferencia  mayor  de  consumo  no- 
asciende  a  una  cantidad  muy  consderablo. 

Por  su  parte,  los  constructores,  ante  la  competencia,  tratan  de 
abaratarlos  todo  lo  posible;  de  apui,  que,  como  el  lector  habra  ya 
-  notado  en  ios  capítulos  II  y  IV,  tienden  a  dotarlos  do  los  acceso¬ 
rios  más  económicos,  que  reducen  más  todavía  el  precio  de  los  mo¬ 
tores,  como  ocurre  empleando  el  sistema  de  ignición  eléctrica  por 
'  pilas,  temblador,  Ijobina  y  bujin,  la  liibriñcación  mixta,  etc.,  etc.; 
aunque  esta  baratura  extremada  sea  a  expensas,  en  conjunto,  de 
la  mejor  calidad;  jwro  también  sobre  este  particnlar  hay  que  tener 
muy  i)resente  un  dato  que  caracteriza  ni  norteamericano  y  le  dis 
tingue  del  europeo,  a  saber.su  gra  aflción  p  (*uanto  representa  cam¬ 
bio  o  innovación,  la  cual  no  lo  ])ermito  darse  cuenta  do  la  rapida 
amortización  de  su  motor,  (xirque  ya  antes  lo  ha  reemplazado  por 
otro  de  último  modelo. 

Sin  embargo,  también  se  construyen  motores  de  dos  tiempos  de 
mayores  potencias  que  las  de  uso  corriente  y  con  todos  sus  acce¬ 
sorios  a  la  altura  de  los  últimos  adelantos,  pudiendo,  por  lo  tanto, 
competir  perfectnmecte,  excepto  en  consumo  de  combustible,  con 
los  motores  de  cuatro  tiompos;  más  como  su  precio  ya  no  difiere 
tanto  del  de  estos  últimos,  sólo  se  empican  cuando  se  quiere  pres¬ 
cindir  por  completo  de  la  pequeña  complicación  de  la  distribución, 
que  caracteriza  a  los  motores  de  cuatro  tiempos,  los  cuales,  fuera 
de  este  caso  porticular,  son  siempre  preferibles  y  asi  lo  demuestra 
BU  instnlaciún  en  las  embarcaciones  de  recreo  do  alguna  imprir- 
tancia  y  en  las  dedicadas  a  fines  comerciales,  es  decir,  en  aquellas . 
donde  la  economía  de  combustible  es  un  factor  aprcciable. 

Dentro  do  los  motores  do  dos  tiempos,  tienen  también  bastante 
aceptación  los  do  alimentación  directa  (párrafo  17  (b)  ),  pues  son 
más  prácticas  para  pescadores,  boteros,  etc.;  ya  que  para  este  per¬ 
sonal  la  ignición  eléctrica  constituyo  un  problema  y  el  empleo  do 
la  gasolina  un  peligro. 

Las  razones  anteriores  propias  tan  sólo  del  mercado  norteáme<- 
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ricano,  explican,  pues,  las  causas  que  han  permitiilo  al  motor  ilc 
explosión  de  dos  tiempos  un  desenvolvimiento  excelente,  en  im 
grado,  que  no  puede  alcanzar  en  Europa,  por  la  carencia  de  estas. 

Los  motores  de  cuatro  tiempos,  a  su  vez,  tienen  taminón  ima 
gran  aplicación,  claramente  definida,  alli  donde  no  tengan  cabida 
las  razones  particulares  a  las  que  deben  su  tlorociente  existencia 
los  do  dos  tiompos  en  los  Estados  Unidos;  siendo  siempre  todos 
aquellos,  como  sus  similares  europeos,  superiores  a  los  do  dos  tiem¬ 
pos  por'su  mayor  econoiúía  de  combustible,  duración  y  rendi¬ 
miento. 

En  cambio,  para  los  motores  de  explosión  de  cuatro  tiempos  de 
gran  potencia,  resulta  un  importante  competidor  el  motor  do  com¬ 
bustión  tipo  Diesel,  el  cual  no  ha  podido  aplicarso  en  gran  escala 
todavía,  ¡lorque  no  se  construye  para  pequefias  potencias,  lo  que 
limita  su  empleo;  pero  teniendo  en  cuenta  que  las  exigencias  de 
las  embarcaciones  grandes,  cuyo  desplazamiento  aumenta  cada 
día,  han  hecho  llcgár  a  los  motores  marinos  de  explosión  de  cua¬ 
tro  tiempos  hasta  potencias  de  5(X)  H.  P.,  se  comprenden  las  ven¬ 
tajas  (párrafo  6)  que  reportará  su  situación  por  los  do  idénticas 
potencias  ti]»  Diesel,  tanto  por  su  economiá  do  combustible  como 
por  el  reducido  precio  de  esto  (párrafo  41,  cuadro  IV);  siendo,  en- 
tie  otras,  estas  razones  muj'  atendibles  para  su  desarrollo  en  los 
Estados  Unidos,  en  consecuencia  con  el  impulso  adquirido  ya  por 
dichos  motores  en  Europa. 

Por  último,  la  cuestión  de  los  combustibles  preocupa  también 
a  los  constructores  norteamericanos,  desde  el  punto  de  vista  eco¬ 
nómico,  y  so  halla,  por  lo  tanto,  relacionada  cen  las  diversas  apli¬ 
caciones  de  los  diferentes  tipos  de  motores;  utilizándose  general¬ 
mente  la  gasolina  para  motores  de  e.xplosión  de  dos  a  cuatro  tiem¬ 
pos,  en  los  que  el  precio  y  consumo  de  combustible  no  sea  factor 
de  relativa  importancia;  el  petróleo  ordinario,  en  algunos  motores 
dé  dos  iiompos  y  en  bastantes  de  cuutro,*cuando  hallándose  insta¬ 
lados  en  barcos  grandes  para  seryicioa  comerciales  o  do  recreo,  la 
economío'  representa  un  dato  a  considerar  dentro  de  los  beneficios 
y  el  gas  pobre,  únicamente  en  un  reducido  número  de  barcos  co¬ 
merciales  con  lúotor  de  éxploplón  de  cuatro  tiempos.  El  petróleo 
pesado  sólo  lo  consumen  loa  motores  de  combustión  tipo  Diesel. 

,  “46  Desíimen. — Recordando  cuanto  se  ha  dicho  en  los  parra- . 
fos'  anteriores  y  prescindiendo  do  las  tendencias,  análogas  a  las  se¬ 
guidas  actualmente  por  los  constructores  europeos,  se  indican  a 
continuación,  únicamente,  las  principales  tendencias  que  marcan 
bien  una  orientación  distinta  en  los  Estados  Unidos,  o  aquellas  que 
fifi  llenar  éste  requisito,  obedecen  a  otra  causa  distinta  a  la  que 
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a  sefíuirlas  en  Eiiro|ia.  Dichas  tendencias  son  las  siguientes: 

1.“  I’reponderancia  de  los  motores  de  explesión  íIc  dos  tiein- 
l)os,  debida  no  a  razones  técnicas,  sino  a  las  condiciones  particu¬ 
lares  del  mercado  norteamericano. 

‘2.'‘  Aumento  correspondiente  en  la  potencia  de  los  motores 
de  explosión  de  cuatro  tiempos,  a  causa  del  aumento  de  desplaza- 
mientt)  de  los  Itarcos  que  los  utilizan. 

H."  Tendencia  a  la  carrera  larga  del  émbolo  con  relación  al 
calibre  dcl  cilindro:  limitada  por  el  predominio  de  los  motores  de 
do.s  tiempos,  en  los  (|Uo  el  aumento  de  la  carrera  no  puede  alcan¬ 
zar  la  misma  proitorción  que  en  los  motores  de  cuatro  tiempos. 

■I."  Sustitución  de  la  gasolina  por  otros  combustibles  por  ra¬ 
zones  económicas;  pues  si  bien  dicho  hidrocarburo  se  encuentra  a 
un  precio  mucho  más  bajo  que  en  Europa,  el  continuo  aumento  en 
la  demanda,  por  su  enorme  consumo  en  todas  las  aplicaciones  pro¬ 
pias  de  los  motores  de  explosión,  haceu  esperar  el  correspondiente 
aumento  progresivo  del  precio. 

r)."  Baratura  de  los  motores  de  explosión  por  la  gran  competen¬ 
cia;  especialmente  en  los  motores  de  dos  tiempos,  aunque  en  éstos 
se  sacritlque  muchas  veces,  para  conseguirlo,  la  mejor  calidad  del 
conjunto;  y 

t)."  Ductilidad  de  los  conductores,  tanto  para  contrarrestar 
la  competencia,  como  para  adaptarse  mejor  a  los  deseos  del  clien¬ 
te  a  consecuencia  del  perfecto  conocimiento  que  tienen  aquéllos 
lie  la  idiosincracia  del  norteamericano,  tan  distinta  de  la  del  eu¬ 
ropeo. 

Talos  son,  pues,  las  tendencias  actuales  del  mercado  norteame¬ 
ricano  do  máquinas  marinas  de  combustión  interna  y  el  estado  flo¬ 
reciente  de  su  industria,  lo  cual  constituj-^e  una  muestra  más  de  la 
intensa  y  asombrosa  actividad  que  caracteriza  a  los  Estados  Uni¬ 
dos  de  América  del  Norte  y  los  distingue  del  resto  de  las  naciones. 

- ® - 

fJi  eneróos  óel  Qeniro  ¿uranio  el  Irimoslro 

Bemitir  persojialmente  a  las  pensionistas  de  fuera  de  la  locali¬ 
dad  el  imiKjríe  de  sus  pjiisiones,  en  atención  a  las  dificultades  y 
retrasos  que  ofrece  hacerlo  por  medio  de  las  Delegaciones. 

Aprobar  la  admisión  yn  hecha  por  la  .lunta  de  47  alumnos  de 
la  Escuela  de  Jlaquinistas  como  socios  de  instrucción,  con  arreglo 
a  lo  que  disiamc  el  vigente  Reglamento  de  la  Sociedad. 
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Consignar  en  acta  el  profundo  sentimiento  dcl  Centro  directi¬ 
vo  por  el  fallecimiento  dei  presidente  D.  Mariano  Piheiro  y  de  los 
socios  D.  Manuel  Otero  y  D.  Manuel  Tejada,  y  conceder  a  las  fa¬ 
milias  de  los  dos  últimos  la  pensión  que  les  corresponde  con  arre¬ 
glo  a  su  derecho. 

(-'oneeder  la  transmisión  de  la  pensión  ipie  disfrutaba  dofia 
Aurora  Gareia,  viuda  de  Ciipeiro,  a  su  hija,  por  fallecimiento  de 
aquélla  y  de  conformidad  con  su  derecho. 

Dar  de  baja  definitiva,  también  por  fallecimiento,  a  la  pensio¬ 
nista  D."  María  Soto. 

Por  unanimidad  fueron  nombrados  presidente  y  vico,  respecti¬ 
vamente,  D.  Francisco  Gómez  y  D.  ^Manuel  Osorio. 

Consignar  en  acta  un  expresivo  voto  de  gracias  para  el  vice 
jn-esidente  D.  Angel  Lloveres,  que  cesa  en  su  cargo  que  desempe- 
fió  por  mayor  tiemjx)  del  reglamentario. 
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Epiaoflios  (le  la  ¡fuerra  campea. — De  esta  lntero.snntísima 
publicación  que  edita  la' casa  Alberto  -Martin,  de  Barcelona,  he¬ 
mos  recibido  los  cuadernos  ña  y  64,  que  son,  como  todos  los  hasta 
hoy  publicados,  de  interesante,  amena  y  verídica  lectura,  con  do¬ 
cumentos  históricos  que  hacen  inapreciable  su  adquisición. 

El  cuaderno  53  se  compone  de  veinticuatro  páginas  de  texto 
profusamente  ilustrado  y  el  54  de  diez  y  seis  y  una  magnifica  lá¬ 
mina  i’epresentando  una  división  de  tropas  escocesas  dirigiéndose 
al  frente  de  batalla.  Describense  en  estos  cuadernos  las  batallas 
sangrientas  del  Aisne,  del  Oise  al  !]iIosa,  iKunbardco  de  Reims, 
toma  de  Verdun,  sitio  de  Amberes,  etc. 

A  nuestros  lectores  recomendamos  adquieran  dicha  publica¬ 
ción,  tanto  por  Jo  módico  do  su  preqio  (25  céntimos  cuaderno; 
como  por  ser  una  de  las  obras  más  excelentes,  serias  e  impa reía¬ 
les  que  se  .publican  respecto  a  la  guerra  europea. 

De  venta  cu  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en  casa 
del  editor  D.  Alberío  Martin,  Consejo  de  Ciento,  140,  Barcelona. 
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('oD  hondo  jiesnr  eontimianios  hoy  Ja  triste  crónica,  no  inte* 
(‘II  ninguno  de  luiestros  lu’iincros,  viendo  desaparecer 
siieesivamcnte  couipafieros  que  nos  fueron  muy  queridos  y  que 
compartieron  con  nosotros  a  través  de  los  afios  la  trabajosa  laljor 
(¡uc  rcíiuicre  el  sostenimiento  y  la  ordenada  marcha  de  nuestra 
henclica  asociación. 

iJainos,  pues,  a  nuestros  consocios  la  triste  noticia  del  falleci- 
niienfü  del  maipiinista  jefe  retirado  D.  Manuel  Otero  Veiga,  ocu¬ 
rrido  en  ¿5  de  Octubre  último  en  el  inmediato  puehlecito  del  Sci- 
jo,  donde  se  encontraba  con  su  familia.  Conocido  y  justamente  es¬ 
timado  ei  íi  el  iiiiado  do  una  gran  parto  del  personal  que  hoy  sir¬ 
ve  todavía  en  el  Ciierjm,  a  quien,  como  a  nosotros,  habrá  produ- 
(ddn  dolorosa  im¡)rosión  la  noticia  inesperada  de  su  muerte.  Ex¬ 
cepcionales  eondieiones  de  carácter,  amigo  y  compafiero  de  todos, 
siempre  afable  y  cariñoso,  le  hacían  acreedor,  no  sólo  al  aprecio 
de  los  jefes  ;i  cuyas  órdenes  ha  servido  jwr  espacio  de  muchos  afios, 
sinó  do  ht  consideración  y  carino  de  corapafteros  y  subordinados. 
Conttiba  largas  campafias  en  Ultramar  en  épocas  de  penoso  y 
continuo  trabajo,  y  en  la  Península  ocupó  diversos  destinos  y  en¬ 
tre  ellos  como  jefe  de  máquinas  del  crucero  Carlos  Y. 

Erati  notorios  sus  entnsiusmos  por  nuestra  Sociedad,  de  la  que 
formó  parte  por  más  de  B4  anos,  habiendo  desempeflado  cargos  de 
importancia  en  su  Junta  de  gobierno  preatando  su  cficax  coopera¬ 
ción  y  ayuda  en  la  íngrtita  tarea  que  suponen  dichos  cargos,  si  en 
BU  dcscm|)tíno  se  pone  toda  la  atención  y  constancia  que  ellos  re- 
(inieren. 

Lega  a  su  familia  la  pensión  que  por  reglamento  le  em^es- 

ponde. 

Verdaderamente  contristados  ante  la  pérdida  del  buen  amigo 
y  eompafiero  que  nos  deja,  pedimos  al  Totiopoderoso  acoja  en  su 
seno  oí  alma  del  flnado'y  lleve  a  sus  afligidos  hijos  y  demás  fami¬ 
lia,  los  consuelos  que  precisan  para  soportar  re^ign^k» 
tan  sensible. 

*** 

,  Tenemos  también  noticia  de  haber  fallecido  en  San  Fernando, ' 
joven  aun,  el  maquinista  oficial  do  printera  D.  Manuel  Tejada, 
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que  según  sabemos  poseía  una  brillante  hoja  de  servicios  pi'ofesio- 
nales  y  excelentes  condiciones  personales,  que  le  liaeían  aprecia 
ble  para  los  jefes  a  cuyas  órdenes  prestó  sus  servieio.s,  merecicii- 
do  el  respeto  y  consideración  de  compañeros  y  subordinados, 
Formaba  parte  de  nuestra  Sociedad  como  socio  activo. 

A  su  aprccinblc  y  angustiada  familia,  a  (piien  lega  la  pensión 
que  lo  corresponde,  acompañamos  en  su  justo  dolor. 


Y  a  las  grandes  y  lamentables  pérdidas  que  venimos  experi¬ 
mentando,  que  vienen  a  dejar  entre  nosotros  notable  vacío  y  que 
nos  producen  inmenso  desconsuelo,  tenemos  que  añadir  la  do  núes* 
tro  entrañable  amigo  y  querido  presidente  D.  ülaria'no  Pifieiro  Pi- 
cnllo,  que  dejó  de  existir  tras  larga  y  cruel  enfermedad  en  la  villa 
de  la  Grafía,  el  7  de  Diciembre.  Socio  activo  del  CÁrcido  tiesdo 
1.”  de  Abril  de  1874,  en  que  formaba  parte  del  Cuerpo,  continuó 
como  tal  y  sin  solicitar  su  ba.ja,  como  tenia  derecho  al  obtener  su 
separación  voluntaiia  del  mismo,  recogiendo  su  capital,  demos¬ 
trando  asi  el  ilimitado  earího  que  a  nuestra  .Sociedad  profesaba  y 
que  asi  entendido  por  los  socios  que  componen  el  Centro  directivo, 
han  querido  sostenerle  en  su  puesto  de  presidente  hasta  su  muer¬ 
te,  apesar  del  largo  padecimiento  que  le  retuvo  imposibilitado  tic 
compartir  con  nosotros  la  Ingrata  labor  diaria  a  que  venimos  de¬ 
dicados  en  bien  de  tantas  familias  de  malogrados  eompafieros. 

Era  Mariano  Pifieiro  diputado  provincial,  habiendo  desempe- 
fiado  con  el  beneplácito  de  todos  sus  compañeros  los  cargos  do  vi¬ 
cepresidente  y  de  la  Comisión  permanente  de  aquella  Corpora¬ 
ción,  y  sus  méritos  personales  como  político  le  llevaron  a  ocuimr 
el  altó  puesto  de  presidente  del  partido  liberal  en  esta  ciudad, 
siendo  además  un  notable  espíritu  emprendedor  con  miento  propio 
y  excepcionales  aptitudes  para  el  trabajo  en  todo  negocio  o  in¬ 
dustria  que  se  propusiera,  un  genio,  en  fin,  que  alcanzó  para  sí 
grandes  prestigios  debidos  a  su  propio  valer 

Sabemos  que  el  modesto  cargo  de  presidente  de  luiestra  .Socie¬ 
dad  era  por  él  más  apreciado  que  ninguno  otro  de  los  que  por  sus 
méritos  ocupaba,  y  con  su  carácter  sencillo  y  afectuoso,  siempre 
amigo  y  compafiero,  ncm  dentaba  en  nuestros  desmayos  y  ponía 
m  todas  ocasiones  a  servicio  de  la  misma  cuanto  pudiera  gestio- 
mir  en  su  beneficio. 

’  ‘  1a  conducción  de  su  cadávm*  al  cementerio  de  la  Grana  Im 
sido  en  todos  conceptos  una  verdadera  manifestación  do  duelo  y 
tómpatetei,  cóncurriend©  a  él  el  Ayuntamiento  de  esta  ciudad  en 
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( 'orpni  itción.  tilín  niilridn  represen tiición  ile  In  Diputación  provin¬ 
cia  I,  iidu  lios  compañeros  <•  iniuanerables  personas  de  todas  las 
clases  sociales. 

Descanse  en  jiaz  ei  llorado  y  muy  (|uerÍdo  amigo  cuya  pérdida 
deja  entre  nosotros  dolorosa  impresión,  asociándonos  niuy  since¬ 
ramente  ai  tiolor  (pie  embarga  a  su  ajirceiablo  ramilia,  pura  ipiien 
deseamos  )a  eonformidad  y  resignacitm  cristianas  (pte  es  menes- 
ler  para  ]joder  soportar  la  desgracia  (jue  les  aílije. 


Oíe;IDElsrES 


Mes  de  Septiembre 

’l  de  Seiitiembro. — Dando  de  baja  iwr  retiro  a  los  primero  y 
si'gundo  miitpiinistas  D.  Marcos  Fernández  Huello  y  D.  Fernando 
l’erille  Pita,  con  el  haber  pasivo  de  cien  jMísetas  mensuales  el  pri¬ 
mero  y  ciento  cimto  el  segundo.  (D.  O.  núm.  200). 

■1  de  Idem.— Ascendiendo  a  segundo  inai|uini8ta  al  tercero  don 
Antonio  Poreira  Blanco,  con  antigüedad  de  .41  de  Agosto  de  191 1>. 
(D.  O.  lu’nn.  200). 

5  de  Ídem. — Dl8|>onlendo  que  los  B«^undos  maquinistás  D.  Ri¬ 
cardo  Ledo  y  D.  ^Miguel  Morey,  desembarcado.s  en  Cádiz  a  su  re¬ 
greso  de  AméHeti,  pasen  a  continuar  sus  servicios  ul  Apostadero 
de  Ferrol.  (D.  O.  núm.  202). 

1 1  de  ídem. — DisjKmc  se  entiendo  rectificada  la  real  orden  do 
22  de  Enero  de  1912  (D.  O.  núm,  17)  en  lo  que  afecta  ul  maqui¬ 
nista  mayor  de  primera  clase  do  la  Armada,  D,  Joan  Carrerd 
1’oimil,  en  el  ficntído  de  que  los  apellidos  del  interesado  son  como 
(pjoda  expn'sado,  (D.  O.  núm.  207). 

M  de  ídem.— Acediondo  a  lo  soUciíudo  ¡wr  el  terCer  maqui¬ 
nista  D.  Antonio  .Sánchez  Alballa,  que  (]ncdc  sin  efecto  su  destino 
como  alumno  del  curso  de  cletttrícidad  y  torpedos  en  e!  mismo 
buque  y  eontituiítndo  como  maquinista  de  dotación.  (Diario Oflelal 
número  210). 

20  de  ídem.  —  Concediendo  dos  mesos  de  licon^  por  enfersso, 
sin  Biicldo,  como  segunda  prórrt^a,  al  primer  maqainCsta  don 
l’dnardo  Pérez  .Sierra.  (D.  0  núm  215), 

20  de  Ídem. — Conce(liendo  cuatro  meses  de  Ucencia  pora  Má¬ 
laga,  por  enfermo,  al  primer  maquinista  D.  Antonio  López  y  Ló- 
j)cz.  (D.  0.  núm.  216). 
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20  de  ídem. — Disponiendo  (pie  el  nmqninista  oticial  de  pi  im»'- 
ra  clase  D.  .losó  Uodiignez  Taboada  ceso  en  el  destino  <ie  la  easa 
de  bombas  del  dique  do  San  .lulián  y  se  cncargiuí  do  dieho  deslj- 
no  (d  de  igual  clase  D.  Victoriano  lialino  y  Hrage.  (  D.  O,  mime- 
ro  220), 

20  do  ídem.— .Aprobando  anticipo  do  cuatro  meses  de  iícMuu  ia 
por  enfermo  al  tercer  maquinista  D.  Angel  (i raudal  ílontero 
(D.  C.  núm.  220). 

27  de  ídem. — Dando  do  b.aja  en  la  Armada  por  cumplir  la 
edad  reglamentaria  en  9  de  Octubre  del  nfio  actual,  al  i>rimer 
maquinista  D.  Celestino  Rodríguez  Liscano.  {D.  O.  núm,  221). 

29  de  ídem.— Desestimando  instancia  ul  primer  maíjuinista 
D.  .José  Alsina  Bombehi,  que  pedia  so  le  rectifique  la  fecha  de  in¬ 
greso  en  el  Cuerpo.  (D,  O.  tiúm,  222). 

'  Mes  de  Octubre 

*a 

4  de  Octubre.—  Aprobando  instancia  al  tercer  maquinista  don 
Juan  Padilla  Rubianes,  para  acogerse  al  nuevo  reglamento  y  a 
percibir  mis. haberes  cuando  se  consigne  en  presupuesto  el  crédito 
necesario.  (D.  O.  núm.  227). 

11-dc  Ídem.— Ascendiendo  a  primer  rajiquin¡.sta  con  antigfie- 
dad  del  10  del  actual,  al  segundo  D.  Antonio  Garay  García.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  229). 

IC  de  ídem.  -Disponiendo  se  le  abone  al  segundo  niatiuinista 
D.  Antonio  Garay  García  21  peseta  que  en  concepto  de  gratifica¬ 
ciones  por  (lias  de  mar  devengó  en  el  torpedero  número  t>.  (Dia¬ 
rio  Oficial. núra,  247). 

17  de  ídem. — Concediendo  al  maquinista  oficial  de  segunda 
D.  Jíanuel  Osorjo  y  Echevarría  la  cruz  do  primera  clase  de  la 
orden  del  Mcirito  Naval  con  distintivo  blanco  y  pensionada  con  «d 
10  iwr  100  dol  sueldo  de  su  empleo  actual  hasta  su  íiscetiso  al  in¬ 
mediato,  (D.  O.  núm.  238). 

19  de  idciii. — Disponiendo  paso  al  Apostadero  de  Cartagena 
asignado  a  la  Comisión  inspectora  para  en  su  día  embarcar  en  el 
torpedero  número  14,  el  segundo  roaqululsta  D.  >íanucl  Lójkíz 
VUa.  (D.  O.  nóin.  240). 

19  do  Ídem.— Concediendo  la  medalla  de  sufrimientos  por  la 
Patria,  al  tercer  maquinista  D.  Antonio  Casal  Riigero.  (Diario  Ofi¬ 
cial  mita.  240), 

^de  Idem.— Concediendo  tres  meses  de  licencia  jxir  enfornio 
al  segundo  niaqulnistn  D.  Pablo  de  Diego  Lozano.  íD.  O,  núme¬ 
ro  240). 
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•JT)  (lo  Ídem.  —  DisponicMuIo  so  anote  en  sn  libreta  para  que  sir¬ 
va  (le  al)oiio  para  los  efecto.s  del  retiro,  el  tiempo  que  como  mari¬ 
nero  sirvi(j  en  a(;tivo  desdo  ló  do  Noviembre  de  1887  a  igual  día 
y  mes  de  IHÍM  y  desde  1(5  de  Noviembre  de  1891  a  23  de  Agosto 
de  I  .S9  I,  en  cuya  última  feelia  ingresó  como  aprendiz  maquinista, 
se  le  abone  ¡wr  mitad  por  pernianeeor  durante  este  tiempo  afecto 
a  la  reserva  el  primer  ma(iuinista  D.  Antonio  Martínez  Vera. 
I).  ((.  luím.i 

27  de  ídem. — Concediendo  dos  afios  do  prórroga  en  su  actual 
destino  al  inimer  ma(|Uinista  D.  .Tosi^  Acosta  Suárez  (Diario  Ofi¬ 
cial  niiin.  21 7 1. 

27  do  Ídem. — (.'oneediondo  dos  meses  de  prórroga  con  medio 
smddo  a  la  licencia  que  por  enfermo  disfruta  el  segundo  maquinis¬ 
ta  I).  l’edro  Aróvalo  .Santamaria.  (D.  O.  mnn.  2-17). 

.(1  de  ídem.  —  Dis[>oniendo  pase  a  la  amortización  la  vacante 
producida  i)or  falleeimienlo  del  maquinista  oficial  de  primera  don 
.Manuel  Tejada  (iareia.  ÍD.  0.  núm.  250). 

Mes  de  Noviembre 

8  de  Noviembre. — Concediendo  permuta  de  destino  al  segun¬ 
do  maípiinista  D.  .Manuel  López  Vila.  (D.  O.  núm.  266). 

23  de  Ídem. — Accediendo  a  lo  solicitado  por  el  primer  mnqui- ' 
nista  D.  Manuel  Bafia  Conejero  para  examinarse  de  reválida  para 
mmiuinista  oficial  de  segunda.  (D.  O.  núm.  269. 

25  de  ídem.  — Disimniendo  sean  reconocidos  varios  maquinis¬ 
tas  para  su  ascenso. 


NOTA.- Debido  al  exceso  de  original  reunido  a  úl¬ 
tima  hora  y  a  la  forma  de  su  publicación,  hemos  tenido 
'  que  dejar  de  publicar  el  folletín,  aplazándolo  para  el  nú¬ 
mero  siguiente. 

I  ^  •• 


DE  M.UJJUIMSTA.S  DE  L.\  .\R.MADA 


Relación  de  los  señores  socios,  existentes 


en  31  de  Diciembre  de  1916 


1).  .Alltel  Lloveres  Gramola. 

»  Aiulríjs  Roig  Ferré. 

”  .Antrel  Lapique  Lapo. 

»  Anpel  L(Ji)ez  Herrera. 

>•  Andrés  Sánchez  Sánchez. 

»  .Andrés  Galán  Delpado. 

”  Antonio  V.ázquez  Delpado. 
»  Antonio  López  López. 

»■  Aurelio  Fernández  Castro. 
»  Agustín  Prieto  Barros. 

»  Antonio  Millán  Ferrer. 

»  Antonio  Ruíz  Medrano. 


.Andrés  F  ntenla  Painceira. 
Bartolomé  Rico  Díaz. 
Baldomcro  Riobóo  Mauríz. 
Bartolomé  Vázquez  Eiras. 
Cristóbal  Guerrero  Ruíz. 
Demetrio  Vázquez  Lage. 
Edmundo  Sanjuán  Armesto. 
Enrique  Lapique  Lage. 
Eladio  Zarzuela  Méndez. 
Emilio  Gómez  Uriarte. 
Eduardo  Montero  Vázquez. 
Enrique  Rivas  Martínez. 
Ernesto  Cebreiro  Corral. 

Eloy  Sáiz  Cárdenas. 
Francisco  Gómez  López. 
Fulgencio  Varea  de  los  Ríos. 
Federico  Lorenzo  Fernández. 
Federico  Lacosta  Garda.  , 
Félix  Badía  Marcenal. 
Francisco  Gisbert  Cantó. 
Felipe  Martínez  Sardina. 
Prandsco  Gómez  Carrasco. 
Francisco  Aspiazú  Paul. 

Félix  García  Carreña 
Francisco  Manuel  Pita. 
Francisco  Hernández  Segura. 
Fernando  Perille  Pita.  • 
Gerardo  Prieto  Barros. 


I)  Gerardo  Regó  Blanco. 

»  Hennenegildo  López  Sinionct 
»  Juan  Cebreiro  Bello. 

»  José  Martínez  (iotna. 

»  José  Cornide  Leira. 

»  Juan  Castro  Prados- 
»  José  Dopico  Gómez. 

3  Juan  Pantín  .Alv.arez. 

»  Juan  Martín  Dopico. 

»  Juan  Carrero  Toimil. 

»  José  Rodríguez  Taboada. 

»  Juan  Gómez  Ruíz. 

»  José  Diez-Robles. 

*  José  Acosta  Suárez. 

»  Juan  Mayobre  Alonso. 

»  José  Carmona  Gallardo. 

»  José  Hernández  Paredes. 

»  Joaquín  García  B.autista. 

*  José  Manso  Díaz. 

»  Juan  Manso  Díaz. 

"  Juan  Méndez  Maceiras. 

»  José  Garófáno  Muñóz. 

*  José  Tornell  .Alvarez. 

*  Juan  Aguilar  Garda. 

»  José  Montero  Vázquez. 

»  José  Campoy  .Avellán. 

»  José  Mato  Alvarez. 

»  Juan  Ocampo  .Alonso. 

»  Joaquín  Rodiles  Quintana. 

»  José  López  Valella. 

»  Juan  Camba- Lago. 

»  José  Marón. 

»  Juan  .Alvariño. 

»  Luis  Picos  Vizoso. 

»  Manuel  Cerndra  Barros. 

»  Manuel  Pardo  de  .Andrade. 

»  Manuel  Piedra  Vázquez. 

>  Manuel  Pió  Díaz- 
»  Manuel  Naves  Sarmiento 

*  Manuel  .Arcos  Pintos. 
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D.  Pedro  Arévalo  Santamaría. 

»  Ramón  Cores  Otero. 

»  Romualdo  Lima  Ouijano. 

»  Robustiano  Vázquez  Vizoso 
*  Ramón  Valdemir  López. 

»  Rafael  Sánchez  Montero. 

»  Ricardo  Sanies  Fontela. 

»  Rafael  Costea  Aguirre. 

»  Ramón  Loureiro  López. 

»  Salvador  Cañas  Vulpe. 

»  Saturnino  Uriarte  Arrecil. 

»  Victor  Blanco  Rodrigo. 

®  Victoriano  Baliño  Brage. 


D.  Manuel  Llopis  Broceta. 

*  Manuel  Osorio  Ecliavarría 

*  Manuel  López  Otero. 

*  Matías  Covas  Coll. 

Manuel  Prado  Regueiro. 

»  Manuel  Baña  Conejero. 

*  Manuel  G raudal  Saavedra. 
»  Manuel  García  Monchón. 

*  Nicolás  Picallo  López. 

*  Nica-io  Tellado  Montero- 
»  Nazar/’o  Ledo  Pérez. 

»  Nicolás  Marzóa  López. 

»  Pascual  Gómez  Vila. 

»  Pedro  Laria  Albiach 


NOTA.  Durante  el  irantcurto  de  este  aBo,  han  sido  bija,  por  fl!r-.rentes  Conceptos,  los 
socios  siguientes. —D.  Antonio  Gómez.  — D  Antonio  Carmoni.  —  D.  Bernardo  Pérez. — 
D.  Celestino  Ltique.— D.  José  Vareta  D.  Manuel  Otero,  — D,  Manuel  Tejada.  D,  Pedro 
Lesta. — D.  Mariano  PiBeirn, 


Afeneo  Feiroláii 
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